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PROJECTO DE LEIN.2 363 /XI/1.2

DEFINE 0S CRITERIOS QUE PROMOVEM A COESAO TERRITORIAL E
GARANTEM O ACESSO DOS CIDADAOS AS AUTO-ESTRADAS EM REGIME
DE PORTAGENS SEM COBRANCA AOS UTILIZADORES (SCUT)

Exposicdo de motivos

Os recentes desenvolvimentos que a discussdo de toda a matéria relacionada com a
introducdo de portagens nas auto-estradas em regime SCUT tem conhecido, podem
suscitar a questdo da propria razdo de ser deste projecto-lei. De facto, considerando a
convergéncia de posicdes politicas entre os partidos do Bloco Central, PS e PSD, quanto
ao seu acordo face a necessidade de portajar todas as auto-estradas SCUT, aderindo a
tese propalada pelo PSD segundo a qual “ou pagam todos, ou ndo paga ninguém”, isso
equivale, na pratica, a acabar com o regime SCUT, relativamente ao qual esta proposta se
propde defender, promovendo a coeréncia legislativa do diploma com os principios da

coesao territorial e os direitos dos cidadaos.

Criado pelo Decreto-Lei n® 267/97, de 2 de Outubro, o regime de portagem sem
cobranga aos utilizadores (SCUT) surgiu com o objectivo de “acelerar por novas formas a
execucdo do plano rodoviario nacional de modo a permitir, até ao ano 2000, a conclusdo

da rede fundamental e de parte significativa da rede complementar”.

Apébs a aprovacdo das bases das concessdes rodovidrias e da construcdo de sete auto-

estradas em regime SCUT, designadamente A23 (Beira Interior), A29 (Costa de Prata),



A22 (Via do Infante-Algarve), A24 (Interior Norte), A25 (Beira Litoral e Alta), A28 (Norte
Litoral) e A41/A42 (Grande Porto), o Governo PS, em 2005, entendeu alargar o regime
de SCUT a mais 6 novas auto-estradas, na sequéncia da revisdao do Plano Rodoviario

Nacional.

O grande salto no endividamento publico que os encargos com as elevadissimas rendas
anuais a que o Estado esta obrigado a cumprir por longos periodos de concessdo (30
anos), tera estado na origem da redefinicdo do que, antes, era apenas uma “execucao

mais rapida do PRN2000".

Foi neste contexto que o Ministério das Obras Publicas, Transportes e Comunicagdes
(MOPTC) aprovou, em Outubro de 2006, uma proposta das Estradas de Portugal, SA,

acerca dos “Critérios para aplicacao de portagens” no regime SCUT?.

Considerava-se entdo que “as SCUT deverdo permanecer como vias sem portagem
enquanto se mantiverem as condi¢fes que justificaram, em nome da coesdo nacional e
territorial, a sua implementacéao, quer no que se refere aos indicadores de desenvolvimento
socioeconomico das regides em causa, quer no que diz respeito as alternativas de oferta no

sistema rodoviario”.

Por estranho que pareca, nunca o Governo verteu esses critérios de “desenvolvimento
socioeconomico das regifes em causa” e as “alternativas de oferta no sistema rodoviario”
para diploma legislativo. Nem mesmo o recente DL n? 67-A/2010, de 14 de Junho, que
“Identifica os lancos e sublancos de auto-estrada sujeitos ao regime de cobranca de taxas
de portagem aos utilizadores”, faz referéncia a quaisquer critérios para justificar a

introducao de portagens nuns langos e isentar noutros.

Apesar deste vazio legal, o Governo e o Partido Socialista nunca se furtaram a defender a
ideia de que os ditos critérios seria sempre condi¢do para a introducdo de portagens nas

auto-estradas em regime SCUT.

1 Na realidade, tratou-se de um estudo elaborado pela F9 Consulting - Consultores Financeiros, SA, realizado para
Estradas de Portugal, EPE, intitulado “O regime SCUT enquanto instrumento de correc¢do das assimetrias regionais -
estudo de critérios para aplicacdo de portagens em auto-estradas SCUT”. Foi adoptado quase ipsis verbis pelo MOPTC,
em Outubro de 2006.



Critérios de Aplicacdo dos Indicadores Seleccionados
a) Critérios Socioecondémicos

Para aplicacdo dos critérios de discriminacao positiva nas zonas abrangidas por cada
uma das vias rodoviarias, foram seleccionados trés indicadores: o indice de disparidade
do PIB per capita regional, o indice do poder de compra concelhio (IPCC) e o tempo de

percurso nas vias alternativas.

O calculo dos indicadores socioecon6micos teve como pressuposto essencial a definicao
de uma “area de influéncia” tipo “manga”, de 20 kms, medidos em relacao ao eixo da via,
a qual serve para delimitar os limites geograficos dos concelhos interceptados e para

considerar a populacdo ai residente.

Este pressuposto metodoldégico tem consequéncias relevantes no apuramento dos

indicadores socioecondmicos relativamente as SCUT que se pretendem portajar.

Na SCUT Norte Litoral (A282%), a “manga” estende-se até concelhos como Vila Nova de

Gaia, Gondomar e Valongo, numa area que s6 numa perspectiva muito optimista se
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podem considerar como sendo “influenciados” pela estrada em causa, até porque, nestes

casos, a A3 esta geograficamente mais proxima.

Na SCUT Costa de Prata (A29) a “area de influéncia” de 20 kms prolonga-se até
concelhos completamente excéntricos em relacdo a via, abrangendo Maia, Matosinhos,

Valongo, Porto e Gondomar, todos eles influenciados por outras AEs (A1, A3, A4).

Por ultimo, na SCUT Grande Porto (A41 e A42), também se registam grandes distor¢cdes
estatisticas, englobando concelhos como Fafe, Guimaraes, Famalicdo, P6voa do Varzim,
Vila do Conde (a Norte) e Vila Nova de Gaia, Espinho, Marco de Canavezes, Amarante (a

Sul), todos eles servidos por outras AE mais proximas (A1, A4, A3).

Note-se que, nestes trés casos, pelo facto da dimensdo da “manga” ser tao alargada, ha
varios concelhos que entram na composicao de diferentes médias, como se a mesma
pessoa pudesse, simultaneamente, desdobrar-se em viagens atraidas por vias

rodovidarias localizadas a Norte, Sul ou Leste da cidade do Porto. O estudo enferma,

2 0 estudo considera que a A28 tem inicio no centro do concelho do Porto, mas, de facto, a A28 s tem
infcio no concelho de Matosinhos. Isso explica que a manga de 20 kms se estenda até ao concelho de
Espinho e Gaia, o que se trata manifestamente de uma distorc¢ao estatistica.



implicitamente, de um erro estatistico grave ao admitir a possibilidade de ocorréncia de
situagdes de “ubiquidade” nas deslocacbes de transporte, as quais, como se sabe, sao

mutuamente exclusivas.

Depois, como o calculo dos indicadores socioecondmicos é ponderado pela populacdo
dos concelhos que se inscrevem nas ditas “mangas”, isso tem como efeito que a mesma
populacdo da sub-regido do Grande Porto (cerca de 1,3 Milhdes de habitantes), tem um
peso desproporcionado no apuramento dos valores médios do PIB per capita regional e
do Indice do Poder de Compra Concelhio (IPCC), fazendo com que regides, com atraso no

seu desenvolvimento, parecam estar acima dos valores médios nacionais.

Estas sdo razoes suficientes para defender a alteracdo da metodologia que serviu de

base ao calculo dos indicadores, em nome da sua maior consisténcia e fiabilidade.

Se, por exemplo, o cdlculo dos indicadores referentes ao PIB per capita sub-regional
(NUTIII) e ao Indice do Poder de Compra Concelhio (IPCC) seguisse uma légica
abrangendo apenas os concelhos atravessados por cada infra-estrutura rodoviaria, os
valores médios apurados para os mesmos anos que serviram de base ao estudo (2003 e
2004) ja denunciariam estarmos em presenca de zonas deprimidas, com valores
bastante abaixo dos limiares definidos (média de 90% do PIB nacional e média de 80%

do IPCC nacional), conforme se pode confirmar na tabela abaixo.

Critério 1: PIB/Capita Ponderado vs PIB/Capita Médio (PIB/capita = 80%)

NUTs III 2001 | 2002 | 2003 | 2005 | 2007
Grande Porto 104,20 | 103,80 | 102,50 | 111,39 | 113,59
Cavado 7550 | 76,80 | 7520 | 8247 @ 8229
Minho-Lima 62,80 | 64,00 | 63,50 | 70,72 | 7121
Ave 77,20 | 7880 | 76,60 | 74,57 | 7546
Média 79,93 | 80,85 | 79,45 | 84,79 | 85,64
i\)/l/él;l;;ll:l(:;gsrada 89,54 | 89,97 88,50 | 9596 9595 Z“;iﬂfffj;";gs}?p“"

Nota: Abrange regides NUTs III atravessadas

Por outro lado, assinale-se que a base estatistica utilizada no estudo da F9 Consulting
estd referida aos anos de 2002 e 2003. Utilizando os valores disponiveis para 2005 e

2007, confirma-se que as regidoes NUTIII do Minho-Lima e Ave estdo bastante abaixo dos




limiares, observando-se no caso do Ave, uma regressdo no rendimento per capita. Mas,
sabendo-se do enorme impacto social que a actual recessdao econdmica teve em distritos
como Aveiro, Porto, Braga e Viana do Castelo, através do maior crescimento do
desemprego desde ha 30 anos, ndo surpreendera que estes indicadores revelem um

recuo ainda mais acentuado nos valores médios a nivel regional e concelhio.

Considerando o indicador do Poder de Compra Concelhio (IPCC), o calculo incluido no
estudo citado teve por base apenas os dados do INE de 2004. Trata-se, portanto, de uma
analise transversal a situacdo dos concelhos abrangidos pela area de influéncia de cada
SCUT, o que ndo permite perceber as tendéncias de evolugdo de cada concelho, quer no

sentido do crescimento, quer no sentido contrario.

Por outro lado, a metodologia de ponderacao de cada um dos concelhos no apuramento
da média global é a mesma que no caso do indicador PIB per capita. Logo, as distor¢oes
referidas quanto ao indicador anterior, nao se alteram. Por exemplo, 7 dos 24 concelhos
que integram a area de influéncia da SCUT Costa de Prata, pertencentes a regidao NUTIII
do Grande Porto (Espinho, Vila Nova de Gaia, Gondomar, Maia, Matosinhos, Porto e
Valongo) “valem” 62% de toda a populacao abrangida e 38% do indicador médio para o
Poder de Compra Concelhio, cujo limiar maximo admissivel para a isencdo de portagens
se situa nos 90% da média nacional. O valor do IPCC apurado no estudo da F9 é de 104,9
(ou seja, 4,9% acima da média nacional para o Poder de Compra Concelhio), mas se o
calculo for feito considerando apenas os concelhos atravessados pela via, os valores e as

conclusodes sao substancialmente diferentes.

Critério 2: Indicador do Poder de Compra Concelhio (IPCC = 90%)

Concelhos Atravessados 2004 2005 2007
Vila Nova de Gaia 95,10 97,32 100,40
Espinho 112,20 108,03 110,53
Santa Maria da Feira 69,50 81,49 79,35
Ovar 79,20 81,54 85,03
Estarreja 70,40 73,17 73,06
Aveiro 121,50 125,28 134,02
flhavo 82,70 90,17 84,83
Vagos 62,10 67,37 61,09
Albergaria-a-Velha 70,10 75,54 74,91
Murtosa 63,50 69,41 64,03
Mira 67,30 71,02 66,48
Média - Sub-total 81,24 85,49 84,88

Fonte: INE



A principal conclusao reside na significativa dispersao de valores de alguns concelhos
face a grande maioria dos restantes, verificando-se que, na SUT Costa de Prata, apenas 3
concelhos estdo acima do limiar considerado minimo pelo estudo da F9 Consulting: Vila
Nova de Gaia, Espinho e Aveiro. Acrescentando os anos de 2005 e 2007, a Unica

alteracdo que se regista face ao padrdo de 2004, é a entrada do concelho de flhavo

dentro do limiar definido, em 2005, para dois anos depois, sair desse limiar.

Estes aspectos sugerem trés consequéncias para a elabora¢do de um diploma regulador

dos critérios socioecondémicos em SCUT:

e em primeiro lugar, que o calculo dos indicadores deve ser estendido ao longo de um
nimero minimo de anos consecutivos (3-4 anos), em ordem a ser possivel confirmar a

evolucao de cada uma das regides ou concelhos;

e em segundo lugar, deve ser acautelada a possibilidade de um determinado concelho

ou regido poder entrar ou sair dos critérios;

e em terceiro lugar, a defini¢do de “areas de influéncia”, que poder ser uma tarefa facil
quando ha apenas uma auto-estrada, afigura-se mais discutivel quando ha 2 ou 3 auto-
estradas que se cruzam na mesma area; neste caso, a consisténcia das ilacoes exigiria a
realizacdo de inquéritos de preferéncia O/D para se apurar que tipo e quanto dessa
~ 7 . : “« z ”
populacdo dos varios concelhos seria “atraida” pelas auto-estradas em causa, bem como
de qual o seu possivel comportamento face a introdugdo de portagens. Como nada disto
foi feito, a melhor alternativa é considerar apenas os concelhos atravessados por cada

uma das SCUT.

Recentemente, o Governo do PS terd reconhecido uma alteracdo da sua metodologia,
aceitando que o critério do IPCC seja comparado ndao com 90% do valor médio nacional
mas com um valor igual a essa média (100%). Esse novo limiar de referéncia faz por isso

parte da presente proposta.

b ) Indicador de alternativas no sistema rodoviario

O critério do tempo de percurso pretende por em evidéncia as diferencas, face aos
mesmos pares origem/destino, dos tempos de percursos efectuados na auto-estrada

versus via alternativa. A diferenca maxima aceitavel para esses tempos é de 130%, o que



significa um tempo de percurso na via alternativa igual ou superior a 2,3 vezes o tempo
gasto em auto-estrada. Nesse caso, considera-se que “as vias alternativas as SCUT ndo
constituem uma oferta razoavel em termos de rede rodovidria local e regional” (Estudo

daF9, pg. 17)

Este critério foi apresentado como terceira condicao para a introducdo (ou ndo) de
portagem “mesmo que esta seja justificavel pela aplicacdo dos critérios ligados aos

indicadores de desenvolvimento socioeconémico das regides” (Estudo da F9, pg. 13).

Os tempos de percurso foram apurados por um consultor externo para Estradas de
Portugal, SA, a partir de medicoes efectuadas nas estradas “alternativas”. Essas medig¢oes
foram efectuadas durante o més de Agosto de 2006 e os valores médios diarios foram
transformados em Trafego Médio Diario Anual (TMDA) aplicando os respectivos

coeficientes de sazonalidade.

Os resultados indicam valores de 0.9, 1.0 e 1.3, respectivamente, para as estradas
alternativas as SCUT Norte Litoral, Costa de Prata e Grande Porto. Para além de se
assinalar o facto da estrada alternativa a esta ultima SCUT (Grande Porto) se encontrar
exactamente encostada ao limiar maximo admissivel (a diferenca é apenas de uma
décima!), quem conhece as estradas “alternativas” (EN13, EN109 e EN15) ndo pode

deixar de estranhar os valores obtidos, reflectem uma realidade inexistente.

Acresce que é muito discutivel que as medi¢des ocorram unicamente num més de Verdo
e que o calculo dos tempos e dos TMDAs se fagcam com base em contagens nesse periodo.
A fiabilidade dos apuramentos recomendaria que se fizessem varias medigdes ao longo
de um determinado periodo, para que os tempos médios reflectissem diferentes
condi¢cdes de trafego e épocas do ano, actualizando em consequéncia os proéprios

coeficientes de sazonalidade.

Até porque algumas das ditas vias rodoviarias “alternativas” nao existem, em diversos
dos seus trocos. Nuns casos, as AEs foram construidas em cima de antigas estradas
nacionais ou ICs e, noutros casos, transformaram-se em vias urbanas, sem as minimas

condic¢des de circulacao para estradas nacionais.
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Por fim, ndo é aceitavel querer tirar conclusdes, em 2010, a partir de avaliagdes as

condi¢cdes de circulagdo em estradas quando estas foram apuradas 4 anos antes. A



transparéncia das decisdes reclamaria uma monitorizacdo das condi¢cdes reais de

circulacdo nas estradas, pelo menos, ao longo dos ultimos 3 anos (2007-2008-2009).
Este conjunto de situacoes, aconselha assim dois tipos de recomendacoes:

e em primeiro lugar, a realizacdo de novas medi¢cdes de tempo de percurso nas
estradas apontadas como alternativas, cuidando-se para abranger diferentes épocas do

ano (Verdo/Inverno, Trabalho/Férias, Dia Util/Fim-de-Semana);

e em segundo lugar, que o gap temporal entre a recolha da informagao sobre as
condic¢oes de trafego e a decisdo ndo ultrapasse um ano de diferenca, isto é, a avaliacao
sobre o critério da estrada alternativa deve ter por base um tempo de percurso

referente, no maximo, ao ano anterior.

A empresa publica Estradas de Portugal, SA, por for¢ca do DL n? 380/2007, de 13 de
Novembro, é a concessionaria exclusiva de toda a rede de estradas nacionais, IPs e ICs.
Por isso, incumbe a esta empresa definir um sistema de monitorizacdo de controlo de
tempos de percurso nas estradas alternativas as SCUT e publicar anualmente os seus

resultados.

Por outro lado, os municipios, cujo territorio seja atravessado por SCUTs, devem poder
acompanhar directamente o processo, através de representantes indicados pelas
respectivas comunidades intermunicipais. O mesmo se aplica as Comissoes de Utentes
das SCUT que, um pouco por todo o pais, se opdem a aplicacdo de portagens. Por isso,
justifica-se a formacdo de Conselhos Rodovidrios Regionais (CRR) ou Intermunicipais
(CRI), encarregues de monitorizar a evolugdo das diferentes vias e agregando diversas
entidades e organizacdes ligadas ao poder local ou a actividades com relacdo directa

com a gestdo das infra-estruturas rodoviarias.

Principio do utilizador-pagador versus coesao social e territorial

Nas ultimas semanas, o PSD veio reclamar a aplicacdo do principio do “utilizador-
pagador” a gestdo de todas as auto-estradas. Imediatamente, o actual Governo do PS
acolheu a adopgao desse “principio” a todas as SCUT, confirmando-se assim a renovagado
do bloco central PS- PSD, ja anteriormente expressa no apoio ao Programa de

Estabilidade e Crescimento (PEC).



O Bloco de Esquerda repudia a aplicacao desse dito principio nas SCUT por cinco ordens

de razoes:

1. As estradas sdo um bem publico colectivo, insusceptivel de ser privatizado, e,
enquanto instrumentos de uma politica de acessibilidade, asseguram a livre circulacdo
de pessoas e bens; para favorecer essa acessibilidade o Governo, em 1997, fez aprovar
um contrato de confianga, sem prazo, com as populagcdes das regides menos
desenvolvidas, segundo o qual a acessibilidade a essas regides seria protegida através da
utilizacao de auto-estradas em regime SCUT; esse contrato nao pode, nem deve, ser
alterado, sobretudo porque as condi¢cdes de atraso do desenvolvimento ndao foram

superadas, sob pena de perda de credibilidade e de confianca nas instituicoes;

2. Aplicar o “utilizador-pagador” ao uso das estradas é passar a determinar as politicas
publicas (neste caso, de acessibilidade territorial) pelas regras do mercado, sendo
equivalente a considerar que, por exemplo, quem quiser ter acesso a educacdo ou a
saude deve pagar por esse facto, ao contrario do que esta expresso na Constituicdo da

Republica acerca da universalidade e gratuitidade no acesso;

3. A generalizacdo do “utilizador-pagador” como regra universal de acesso, resulta na
construcdo de uma falsa equidade entre territdrios, potenciando todos os factores de
isolamento e de interioridade que conduzem a espiral do atraso e do
subdesenvolvimento e concorrendo para acentuar todas as assimetrias que,

supostamente, se deveriam corrigir e esbater;

4. Invocar a universalidade do “utilizar-pagador” é invocar um argumento falso, ja que,
na maior parte dos paises da Unido Europeia, ha muitas auto-estradas sem pagamento
de portagens, a comecar por todas as ligam as principais fronteiras rodoviarias entre

Portugal e Espanha;

5. Por ultimo, impor a regra do “utilizador-pagador” a todas as auto-estradas, no
contexto que as finangas publicas vivem em 2010, estd muito mais determinada pela
necessidade do Governo angariar receitas para minorar o défice das contas publicas, do
que pela chamada “universalidade” deste ou daquele principio, até porque as excepgoes
que se perspectivam a dita regra sdo tantas que estdo longe de poderem ser

consideradas como casos excepcionais.



Pelo contrario, a alternativa defendida pelo Bloco de Esquerda assenta nos principios da
solidariedade e da defesa da coesdo social e territorial e da promoc¢do da melhoria das
acessibilidades territoriais, quer em infra-estruturas, quer em meios de transporte,

como instrumento essencial de uma estratégia de desenvolvimento sustentavel.

Assim, nos termos constitucionais e regimentais aplicaveis, as Deputadas e os Deputados

do Bloco de Esquerda, apresentam o seguinte Projecto de Lei:

Artigo 1.2

Objecto

O presente diploma regula a definicdo e a aplicacdo dos critérios admissiveis para a
introducdo de portagens nas vias rodoviarias em Regime de Portagens sem Cobranca

aos Utilizadores - SCUT.

Artigo 2.2

Critérios para a introducio de portagens em vias com perfil de Auto-Estrada

1 - Os critérios para a introducdo de portagens devem ter, em consideracdo os

indicadores seguintes:
a)Indicadores socioecondmicos;
b)Indicadores de tempos de percurso em estradas alternativas.
2 - Os indicadores socioeconémicos sdo os seguintes:
a) Indicador do Produto Interno Bruto Regional por habitante;
b) Indicador do Poder de Compra Concelhio.

3 - Os indicadores nas estradas alternativas correspondem aos indices de dispersado do
tempo de percurso para pares O/D equivalentes, medidos pela diferenca temporal entre

o tempo observado na estrada alternativa e o tempo considerado para a auto-estrada.



4 - Os limiares minimos e maximos (conforme os casos) admissiveis para a introdugdo

de portagens sdo, para cada indicador, os seguintes:
a) Para o PIB regional por habitante: 280% da média nacional do PIB/habitante;
b) Para o Poder de Compra Concelhio (IPCC): 2100% da média nacional do IPCC;

c) Para o tempo de percurso em estrada alternativa versus SCUT: 21,3, o que significa
que para determinado lango de auto-estrada estar isento do pagamento de portagens,
sera necessario que o tempo de percurso na estrada alternativa, para os mesmos pares

0/D, deva ser igual ou superior a 2,3 vezes o tempo de percurso em AE SCUT.

Artigo 3.2
Defini¢do das Areas de Influéncia das Auto-estradas em Regime SCUT
1 - A area de influéncia das auto-estradas em regime SCUT é definida pelo conjunto das

areas territoriais correspondentes aos concelhos onde tém inicio e fim cada Auto-

Estrada.

2 - Para o calculo dos indicadores definidos no artigo 22, devem ser consideradas as

seguintes adaptacdes das variaveis estatisticas regionais publicadas pelo INE:

a) Para o calculo do PIB regional por habitante, o calculo do indicador faz-se tendo por
referéncia o PIB da regido NUTIII onde se incluem apenas os concelhos atravessados

pela via rodoviaria;

b) Para o calculo do IPCC, este deve reflectir o valor anual publicado pelo INE, referente
aos mesmos concelhos atravessados pela mesma via e confrontando esse valor com o

valor médio nacional, equivalente ao indice 100.

Artigo 42

Metodologia de Aplicacao de Portagens

1 - A eventual introducdo de portagens deve ser efectuada correspondendo a extensao

do lanco ou sublango da auto-estrada que atravessa cada concelho;



2 - O valor de cada portagem, por quilémetro, corresponde ao valor equivalente ao valor
médio de cada portagem praticada nas restantes auto-estradas do pais e que se situa, em

2010, nos 6,67 céntimos/km (sem IVA), para os veiculos ligeiros de passageiros.

3 - O valor de referéncia, definido no niumero anterior, pode ser actualizado nos anos

seguintes de acordo com a evolugio do Indice de Preg¢os no Consumidor, do INE.

Artigo 52

Condigoes de Validacao das Estatisticas Apuradas

1 - A validacdo das variaveis correspondentes aos critérios de introducdo de portagens
em AEs deve ser efectuada depois de se proceder ao apuramento de um minimo de trés
observacgdes consecutivas, podendo estas ser de natureza anual ou bi-anual, dependendo

do prazo da respectiva elaboracdo por parte da entidade (INE ou EP).

2 - A aplicagdo de eventuais portagens nos diferentes langos e sublancos é verificavel

anualmente, nos termos definidos pelo presente diploma.

3 - A Empresa Publica Estradas de Portugal, SA, é responsavel pela elaboragdo e
publicacdo, anualmente, dos dados correspondentes aos diferentes tempos de percurso,

por troco, nas estradas consideradas alternativas para cada SCUT.

4 - A introducao de portagens esta condicionada a existéncia de parecer favoravel de
cada um dos Conselhos Rodoviarios Regionais ou Intermunicipais, nos termos definidos

no artigo seguinte.

Artigo 62

Conselhos Rodoviarios Regionais ou Intermunicipais

1 - Sao constituidos os Conselhos Rodovidrios Regionais (CRR) ou Conselhos
Rodoviarios Intermunicipais (CRI), de acordo com a natureza da associagdo regional dos

municipios existentes ao longo da Auto-Estrada.

2 - Fazem parte dos CRI ou CRR, representantes das seguintes entidades:



a) Das Associagdes de Municipios abrangidos pela infra-estrutura rodoviaria;
b) Das Comissdes de Utentes das Auto-Estradas em regime SCUT;

c) Das Associagdes Turisticas e Profissionais ligadas ao sector rodoviario;

d) Da Empresa Publica Estradas de Portugal, SA;

e) Do Ministério que tutela as infra-estruturas rodoviarias.

2 - Os CRR ou CRI devem pronunciar-se obrigatoriamente sobre a introduciao de
portagens e podem emitir pareceres com recomendacoes sobre a melhoria da rede de

estradas existentes nas suas areas de jurisdicao.

Artigo 72

Alteracdo de circunstancias na Cobranca de Portagens

1 - Se ocorrer alteracao de circunstancias que, em cada lanco ou sublanco de auto-
estrada, justificaram a introducdo de portagens, estas podem determinar a alteracdo

desse pagamento se os limiares deixarem de ser atingidos.

2 - Verificando-se a situacdo descrita no nimero anterior, a reintroducdo de portagens
s6 devera ocorrer apos a verificacdo das condicbes de validagdo das estatisticas, no final

de um novo periodo de trés observacdes consecutivas.

3 - Aintroducao ou reintroducdo de portagens depende de parecer favoravel de cada um

dos Conselhos Rodoviarios Regionais ou Intermunicipais, referentes a cada SCUT.

Artigo 82
Norma Revogatoria

E revogado o Decreto-lei n? 67-A/2010, de 14 de Junho.



Artigo 9.2
Entrada em vigor

A presente lei entra em vigor no dia seguinte ao da sua publicagao.

Assembleia da Republica, 2 de Julho de 2010.

As Deputadas e os Deputados do Bloco de Esquerda,



